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is to observe a world in
motion. Trains carry people to and from work; taxis
circulate in abstract patterns; trucks deliver goods and
carry away garbage; pedestrians hustle down city blocks;
cyclists zip through traffic. Mobility is the lifeblood of

our cities and essential for urban life.

1 Bloomberg & McKinsey, 2016
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1. Ulike grader av automatisering

Overgangen fra full fererkontroll til full automatisering gar gradvis. | litteraturen pa feltet
operer man med ulike nivaer. Society of Automotive Engineers, standardiseringsorganet for
kjgretayindustrien, opererer med nivaer fra O til 5 (SAE 2016a).

Et automatisert system
overvaker kjgpremiljpet

Menneskelig sjafer
overvaker kjpremiljpet
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Figur 1: Nivder av automatisering av kjoretay (SAE 2016b)

Niva 0 er ingen automatisering. Niva 1 kalles «fgrerassistanse». Her har fgreren handa pa
rattet og fattene pa eller ved pedalene hele tiden. Et eksempel er «automatisk assistert
oppbremsing». Niva 2 kalles «delvis automatisering». Her har fereren fortsatt i all hovedsak
kontroll over kjgretayet, men kan koble fra pedaler eller ratt av og til. Et eksempel her er
«adaptiv cruise control» hvor teknologien sa@rger for at kjgretayet til enhver tid er midt i
vegbanen. Niva 3 kalles «betinget automatisering». Her ivaretas de fleste
sikkerhetsfunksjoner av teknologien, fareren kan slippe ratt og pedaler, men systemet
forventer at fgreren trer inn og tar kontroll nar systemet vurderer det som hensiktsmessig.
Pa niva 4 - hgy automatisering - vil ogsa fareren varsles dersom systemet oppfatter det som
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2. Automatiserte kjgretay kombinert med deling vil kunne konkurrere pa kostnad med

privatbiler og kollektivtransport

3. Automatiserte kjaretay - enten de er PAK eller DAK - vil gi flere reiser. Elektriske
kjoretay vil vaere rimeligst i drift og antakelig ogsa i innkjgp
Mer delt mobilitet vil pavirke kollektivtransporten

5. Masseproduksjon av elektriske kjaretay vil fare til lavere batterikostnader og bidra til

desentralisert, lokal energiproduksjon (f.eks solceller pa hustak)
6. Automatiserte elektriske kjgretgy vil ha ulike bruksomrader, og gi ulike krav til
infrastrukturen

7. @kt fornybar energiproduksjon vil gjgre elektriske kjgretey mer attraktive som tiltak

for a redusere klimagassutslipp i transportsektoren

8. Automatiserte kjoretay kan gke innfasingen av konnektivitet og tingenes internett

Pa bakgrunn av dette synes det fornuftig a se trendene henimot automatiserte, elektriske og
delte kjoretay i sammenheng. Imidlertid kan det tenkes at utviklingen pa disse tre feltene

likevel ikke sammenfaller «til slutt». Neermere bestemt, selv om kjagretgyene blir bade
automatiserte og elektriske, kan det tenkes at de likevel ikke blir delte.

Automatisering
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Figur 3: Om utviklingen stopper ved PAK eller DAK vil ha stor betydning

| det falgende vil vi se pa to scenarier, hvor de automatiserte kjgretgyene blir elektriske i

begge tilfeller, men hvor trenden henimot deling stopper opp i det ene.

Scenariene «privat autonomi» og «sgmlas mobilitet» angir tre mulige scenarier for

utviklingen i ulike typer byomrader (Bloomberg & McKinsey, 2016). Det tredje scenariet,
«Ren og delt» er et scenarie for storbyer i utviklingsland. Her ser man for seg at transporten

blir elektrisk og delt, men ikke automatisert. Vi vil derfor ikke ga narmere inn pa dette
scenariet.
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Figur 4: lllustrasjon scenarie «privat autonomi» (Bloomberg & McKinsey, 2016)

«Private autonomi» er et scenarie som synes mest sannsynlig i mindre tette og mer eller
mindre urbane omrader. Som mulige eksempler nevnes Sydney, Houston og Ruhr-omradet i
Tyskland. | dette scenariet blir bilene fgrelgse og elektriske, men fortsatt private. Systemer
for deling vil ogsa finnes her, men blir ikke dominerende. Til tross for at DAK er rimeligst, vil
de fleste ha god nok gkonomi til a prioritere PAK ut fra verdier som uavhengighet og
komforten med a kunne reise i sitt eget private rom. Flere reiser vil foretas, ettersom
elektrifiseringen gir lavere marginale kostnader for bruk og behovet for a fare kjoretgyet selv
faller bort. Dette kan fare til mer spredt bosetting ettersom det vil bli mer akseptabelt med
lengre reisetider. | tillegg til flere reiser, vil det ogsa kunne bli en stor gkning i antall
kjoretay pa vegene fordi man sender bilen hjem eller til en rimelig parkeringsplass far man
kaller den tilbake. Dersom et slikt system etableres vil det fort kunne gi behov for ytterligere
utbygging av veger i og rundt byomrader for a opprettholde trafikkflyt. Men selv ikke i et
slikt scenarie blir alt privat. Rask og effektiv kollektivtransport som allerede er etablert vil
opprettholde sin konkurransedyktighet.
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Figur 5: lllustrasfon scenarie «<semlos mobilitet» (Bloomberg & McKinsey, 2016)

«Semlgs mobilitet» er et scenarie som synes mest sannsynlig for tett befolkede velstaende
byer. Som mulige eksempler nevnes Chicago, London og Singapore. | Norge passer Oslo best
til disse karakteristikkene. | dette scenariet har man fullt ut det som blitt vanlig a
karakterisere som MAAS: Mobility as a service. Dgr-til-dar lgsninger bestilt ved behov
dominerer transportbildet. De reisende har mange miljgvennlige, rimelige og fleksible
reisealternativer. Det er stort samvirke mellom privat, delt og offentlig transport. DAK blir
dominerende, og PAK utsettes for restriksjoner eller hgy vegprising for a fa vekk
tomkjgringen. Men selv om DAK blir en veldig attraktiv reiseform som erstatter mange
bussruter, ser man for seg at kollektivtransporten fortsatt danner ryggraden i systemet.
Spesielt skinnetransport over noe lengre distanser i byomrader tilbyr en hurtighet som det er
vanskelig a se for seg at bil vi kunne konkurrere med. Sykling og gading vurderes ogsa a ha
gode vilkar i dette scenariet, uten at arsaken gis noen narmere begrunnelse.

| et slikt system kan man forvente at det foretas vesentlig flere reiser, siden
mobilitetstjenester bade er rimelige og enkelt tilgjengelige. Imidlertid synes det sannsynlig
at man ikke far flere kjoretay, kanskje ogsa faerre, siden de deles og far langt starre
bruksrate.

| spennet mellom disse scenariene, AK dominert av PAK eller DAK, finner man i stor grad
forskjellen mellom en vellykket og mindre vellykket overgang til et nytt mobilitetssystem. |
det falgende vil vi identifisere noen endringer som fglger av scenariene, dersom utviklingen
kun i liten grad reguleres av offentlige myndigheter.
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Konkurranse med kollektivtransport

Per i dag er det mye som tyder pa at bildelingstjenester bidrar til gkt bruk av
kollektivtransport, sykling og gaing. Det er enklere a kvitte seg med bilen og stort sett
benytte gaing, sykling og kollektivtransport i det daglige dersom man vet at man har en bil
tilgjengelig i de tilfellene man trenger det. | falge Nenseth, Julsrud og Hald (2012) erstatter
en delebil 10-15 privatbiler, og den totale bilbruken reduseres med omtrent en tredjedel.

Bloomberg & McKinsey (2016) ser for seg at pa et eller annet tidspunkt pa 2020-tallet kan

kostnader for pendling ved kollektivtransport og konvergere. Man kan da se for seg at
det blir fristende for mange a komme seg fra dar til der og ga over fra a bruke
kollektivtransport til a bruke . Eventuelt kan det bli slik at AK brukes til «first mile» og

«last mile» i forbindelse med kollektivreiser. Og at lite brukte kollektivruter erstattes med
AK, enten det skjer i regi av privatpersoner eller kollektivselskaper (i siste tilfelle vil det da
fortsatt vaere en form for kollektivtransport, men pa foresparsel framfor faste tidspunkter).

Automatisert kollektivtransport testes ut i Greenwich, UK?

Konkurranse med privatbil

Allerede i dag konkurrerer delebiltjenester pa kostnad for de som ikke bruker bilen til
daglige arbeidsreiser. Dersom satsningen pa lykkes vil forskjellen i pris sammenlignet
med privatbil kunne minke betydelig for alle grupper av bilister. Likevel kan det tenkes at
privatbil fortsatt vil vaere rimeligere for jobbpendlere ettersom man unngar a betale skatter
og fortjeneste til operatarer av flater og teknologiplattformer. Men dersom man ikke «ma» til
sitte for seg selv i et kjgretgy kan samkjaring bli det rimeligste alternativet. Men selv om en
PAK ikke blir konkurransedyktig pa pris kan man vurdere det slik at kostnaden veies opp av
at hele familien kan bruke den, enten de har fgrerkort eller ikke.

2 https:/ /www.gateway-project.org.uk/
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kan komme til a erstattede de fleste av dagens forretningsmodeller for bildeling og
samkjaring. Dersom man er apen for a dele en bil med en annen passasjer, blir regnestykket
enda mer fordelaktig. Bloomberg & McKinsey (2016) antar at vil kunne bli 30-60%
rimeligere enn PAK, avhengig av hvor mange man er villig til a dele med, og hvor mye man
er villig til 4 ta byrden med flere stopp og mulige «avstikkere» pa ruta. Med kan man
dessuten fa tilgang til en rekke ulike typer kjgretgy avhengig av hvilket behov man har pa
den aktuelle reisen. For eksempel har man kun behov for et lite kjgretgy for a komme seg til
IKEA, mens man kan ha behov for et kjgretay med god lasteplass pa returen.

Mer trafikkarbeid og endret arealbruk

Lave reisekostnader, praktisk tilgjengelighet og muligheten for fornuftig bruk av reisetid vil
antakelig bade fare til at AV tar andeler fra andre transportformer og medfgrer at flere reiser
foretas. Bade de to refererte scenariene og all annen litteratur vi har registrert konkluderer
med at AK sannsynligvis vil fgre til mer reising.

Toleransen for gkt reisetid vil kunne gke som fglge av at man far brukt tiden til noe
fornuftig, som for eksempel arbeid eller hvile. Dette kan fore til at det blir akseptabelt for
mange med lengre reisetider, og gi press for byspredning.

| bykjerner vil man kunne fa frigjort areal som i dag brukes til parkering. PAK vil uten farer
finne en parkeringsplass utenfor bykjernen, mens i liten grad vil sta stille ettersom
kjoretoyet etter utfort oppdrag forflytter seg for a betjene neste bestilling.

Det er uvisst om framveksten av AK vil fare til mer trafikkork, til tross for at alle analyser
tyder pa at det vil gi flere reiser. Her vil det kunne komme teknologiske Igsninger som vil
diskuteres senere i dokumentet.

| det falgende vil det diskuteres hvorvidt utviklingstrekkene i scenariene utfordrer vare
malsettinger for byomrader, og mulige tiltak for a pavirke utviklingen i riktig retning.

Dersom man vurderer scenariene «privat autonomi» og «sgmlgs mobilitet» ut fra noen av
dagens sentrale transportpolitiske faringer, synes det apenbart at «<semlgs mobilitet» er
narmest malene, mens en utvikling mot «personlig autonomi» vil bringe oss lengre unna.
Begge scenariene vil utfordre nullvekstmalet for biltrafikken i byomradene, men i vesentlig
forskjellige grad. Scenariet «privat autonomi» vil apenbart bringe utviklingen i feil retning,
mens det er mindre apenbart for alternativet «semlas mobilitet». Til tross for at sistnevnte
alternativ antakelig ikke gir flere kjgretgy, vil man kunne fa gkt trafikk. Men her kan det som
tidligere nevnt kunne utvikles teknologiske Igsninger som sikrer flyt i vegnettet til tross for
okt trafikk. Og da skulle vel en viktig intensjonen bak nullvekstmalet likevel kunne ivaretas.

En annen intensjon bak nullvekstmalet er klimahensyn. | begge scenariene er imidlertid de
automatiserte kjoretgyene elektriske, sa dette malet er uansett ivaretatt.
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Nullvekstmalet er ogsa helsefremmende. A erstatte privatbil med gding, sykling og til dels
kollektivtransport gir helsegevinster. God tilgang pa automatiserte kjgretgy, enten de er
private eller delte, vil apenbart kunne fgre til at folk gar og sykler mindre.

Fra myndighetssiden blir det derfor viktig a

1) komme fram til tiltak bringer utviklingen i retning av semlas mobilitet framfor privat
autonomi,

2) utvikle beredskap for hvordan trafikken kan begrenses i en framtid preget av samlas
mobilitet, da det ikke kan tas for gitt at teknologien alene lgser dette og

3) identifisere tiltak som hindrer at folk er mindre i bevegelse selv om det er tilgang pa
automatiserte kjoretay.

Semlgs mobilitet framfor privat autonomi

Alle de tre trendene henimot automatisering, elektrifisering og deling av kjeretgy virker
sammen og understgtter hverandre. Alle tre trendene innebarer starre fordeler enn ulemper,
enten man ser dem hver for seg eller i sammenheng.

Framveksten av AK vil kunne medfare at folk reiser mer, pa en mer effektiv mate og
rimeligere. Men det er ingen garanti for at det skjer uten samfunnsmessige kostnader -
trafikkork og ineffektiv bruk av offentlig rom kan bli konsekvensene om man ikke er
forutseende og far implementert de riktige tiltakene

Kombinasjonen av samkjgring, bildeling og satsning pa gaing/sykling/kollektivtransport
kombinert vil bidra til understatte et skifte vekk fra eierskap av bil. En undersokelse gjort for
American Public Transport Association viser at desto mer folk benytter seg av deletjenester
- bildeling, samkjaring og bysykler - desto mer bruker de kollektivtransport og desto faerre
har bil (TRB 2016). Det kan derfor synes hensiktsmessig a vurdere om gkonomiske
rammebetingelser ogsa bar understgtte andre former for delelgsninger enn den tradisjonelle
kollektivtransporten. Det synes relevante a vurdere om man ikke bar utvide
kollektivbegrepet til & omfatte visse former for delelgsninger, uten at vi her og na skal trekke
opp grensegangene for et utvidet begrep om kollektivtransport.

Selv om det fortsatt er lenge igjen til AK dominerer transporten, ser man allerede at
samkjaringslgsninger vokser fram. | konkret vegplanlegging i by kan man vurdere a begynne
a planlegge for avstigningssoner for a unnga ineffektiv bruk av offentlig rom og
opprettholde trafikkflyt. Allerede i dag kan samkjgring understgattes ved a omgjgre
parkeringsplasser til avstigningssoner for samkjarende. Relativt sma gkninger i det
gjennomsnittlige passasjerbelegget i privatbiler kan ha stor betydning for trafikkbildet.
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Trafikkflyt

Teknologien «platooning» - at kjgretay «hekter» seg pa hverandre med kort avstand - kan
lase problemer med trafikkork. Per i dag synes platooning a ha kommet lengst for tunge
kjoretgy som kjarer over lengre distanser pa motorvei, demonstrasjoner mellom blant annet
Sverige og Nederland er gjennomfaert i 20163. For motorveier er bildet enklere enn i bygater.
Kapasitet i kjgrefelt pa motorvei er anslatt a gke med 500% (Anderson et al. 2016).

Men det synes apenbart at det vil vaere starre utfordringer med a fa dette til a virke i bymiljg,
spesielt i en overgangsperiode hvor ikke alle kjgretay har fatt teknologien installert.
Kjeretgyene som skal felge hverandre ma vare kompatible, og nar man ferst har fatt hektet
seg pa et kompatibelt kjaretgy, vil det vaere unntaket heller enn regelen at man har samme
rute over lengre distanser.

For tettere omrader synes det mer sannsynlig at AK vil sikre flyt gjennom raskere oppstart
ved lyskryss, mindre avstand mellom kjgretgy (Fagnant & Kockelman 2015) og at man
generelt unngar dagens ineffektive «start-stopp» menster, som i hovedsak skyldes
menneskelige fareres «overdrevne» bremsing og aksellerasjon, og dermed darligere
trafikkflyt (Anderson et al. 2016). Modellkjaringer (Dresner & Stone 2008) antyder at med
10% AK i bymiljg vil man fa 5% mindre kg, med 50% AK vil man fa 10% mindre ke og med
90% AK vil man fa kun 15% mindre ka. Dedikerte felt for AK kan ogsa vare et mulig tiltak.
Om kun kjegretay med kompatibel konnektivitet gis tilgang vil man tidlig kunne fa god
virkning av mer effektiv trafikkflyt for AK, og mindre press pa de gvrige feltene.

Imidlertid er den teknologiske utviklingen her usikker, og det synes risikabelt a ikke ta
hayde for at man ma ty til trafikkbegrensende tiltak. For a fa full effekt av denne typen
lasninger ma antakelig sa godt som alle kjgretayene ha installert den pakrevde teknologien.
Sa selv om fullgode teknologiske Igsninger utvikles, vil man sta overfor lange
overgangsperioder hvor full effekt ikke tas kan ut fordi man er en del av et trafikkbilde med
ulike typer kjaretay. | tillegg er det uklart i hvor stor grad AK baserer seg pa vegkantutstyr.
Dersom det er vesentlig, vil vi i Norge kunne sta overfor spesifikke utfordringer med vart
vinterklima. Imidlertid har bilindustrien allerede merket seg problemstillingen, og begynt a
se pa lgsninger.4

Trafikkbegrensning

Byomrader vil antakelig kunne legge til rette for endringene gjennom tilpasninger av
eksisterende infrastruktur, og relativt rimelige etterspgrselsregulerende tiltak. Statlige
inntektskilder i form av drivstoffavgifter vil kunne forsvinne, en problemstilling som er
relativt kjent gitt Norges haye elbilandel. Potensialet for inntekter fra vegprising etter dagens
ordninger vil besta, men per i dag er dette inntekter som tilfaller lokale myndigheter.

3 https://www.eutruckplatooning.com
4 https://www.2025ad.com/in-the-news/blog/self-driving-cars-in-winter/
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Imidlertid har bade nasjonale og lokale myndigheter sammenfallende behov for mer presis
vegprising. Et system for presis vegprising ved hjelp av GPS-teknologi etter total bruk vil
vare i trad med generelle rettferdighetsprinsipper. Spesielt lokale myndigheter har behov
for mer finmaskert differensiering av priser enn dagens bomringer tillater. Dersom PAK blir
dominerende vil dette bli desto mer presserende, ettersom graden av passasjerlas kjaring
med tilhgrende press pa infrastrukturen da ma forventes a bli stor. Geo-fencing, en IKT-
basert sperre mot a kjgre inn i et omrade, for bestemte kjaretgy eller pa bestemte tider, kan
ogsa bli en aktuell teknologi.

Folkehelse

Det vil vaere viktig a fortsatt opprettholde gode muligheter for gaing og sykling. Et finmasket
GPS-basert avgiftssystem bar utformes slik at man ikke har insentiver for a velge
motoriserte transportalternativer pa kortere strekninger, men da med unntak for grupper
med spesielle behov. Dersom man ser pa helse i en utvidet betydning, er det viktig at AK
fremmer og ikke hemmer gode lokalmiljg og mateplasser. Her ligger det et potensial i
fjerning av parkeringsplasser, men en risiko for stor trafikkbelastning i PAK-alternativet.

Bedre mobilitet ved hjelp av AK i byomrader kan tilgjengeliggjsre nye omrader for bosetting
og pendling (enten det er anskelig eller ikke), gi bedre luftkvalitet, gi bedre tidsbruk for den
reisende og gi bedre bruk av byrom gjennom gjennom frigjaring av parkeringsplasser. Det
vil gjare stor forskjell om PAK eller DAK blir dominerende for utviklingen

En proaktiv framfor en reaktiv holdning er generelt a foretrekke nar man er rimelig trygg pa
at endringer vil skje, og man bgr bade utvikle tiltak for a understgtte utviklingen og lage
planer for hvordan mulige ulemper kan tas hgyde for.

For a understatte utviklingen bgr man identifisere barrierer og lage reguleringer som er i
trad med den teknologiske utviklingen, men i forkant av brukerne. Samtidig ma slik
regulering utformes med klgkt - for streng regulering pa et tidlig tidspunkt kan kvele videre
utvikling mot senere faser. Regulering ber derfor utformes i tett samarbeid med bransjen og
andre interessenter, med et langsiktig perspektiv.

Norske myndigheter er i gang med a legge til rette for elektrifisering av bilparken og
tilharende infrastruktur, men har forelgpig ikke kommet med noen vesentlige tiltak for a
stimulere til bruk av automatiserte kjoretay og delte kjgretgy. For a vaere i forkant er det
viktig a fortsatt fremme ITS-arbeidet med konnektivitet mellom kjaretay, infrastruktur og
mennesker (ITS), fremme partnerskap mellom offentlige og private aktarer, og fremme
delelgsninger for transport. Med tanke pa langsiktig planlegging er det viktig a fa integrert
scenarier for en farerlgs framtid inn i verktgy for transportmodeller og kost/nytte-estimater.

AK - automatiserte kjgretay PAK - private automatiserte kjgretay



15

Statens Vegvesen har fire hovedmal - framkommelighet, trafikksikkerhet, klima/milja/helse
og universell utforming. Ved god tilrettelegging og forutseende planlegging vil utviklingen
henimot automatiserte kjaretgy kunne fremme mer enn a hemme de grunnleggende malene
i Statens Vegvesens samfunnsoppdrag.
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Risiko

Bakgrunn

Problem

Mulige lgsninger

Markedssvikt

Historien er full av
gode ideer som ikke
slar gjennom.

Det kan bli for dyrt i
tidligfasen til at man
far tatt ut
nettverkseffekter og
gevinster av
masseproduksjon

@konomiske
insentiver.
Bruksinsentiver.
Juridiske Igsninger for
a begrense
produsenters
erstatningsansvar
samtidig som sikkerhet
ivaretas (se nederste

punkt)
Feilslatt Behov for regulering av | For tidlig regulering Utvikling av
myndighetsregulering kjoretay og operatgrer | kan hindre utviklingen | kompetanse.

for a ivareta sikkerhet,
sikre andre
samfunnsmessige
gevinster og hindre
ulemper

mot delte
automatiserte kjoretay

Involvering av bransje
og fagmiljaer.

Fokus pa framtidige
stadier i tillegg til
reguleringsbehov pa
kortere sikt

Ansvar for sikkerhet

Nar farer bortfaller ma
ansvaret legges pa
andre instanser.

Prising av ansvar for
sikkerhet kan drive
priser opp og kan
hindre vellykket
markedsintroduksjon

Mange vellykkede
modeller fra andre
bransjer, f.eks
internasjonal flytrafikk,
atomkraft, IKT
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Vedlegg 2. Kunnskapskilder - rapporter, nettsider og nyhetsbrev

AN INTEGRATED PERSPECTIVE
ON THE FUTURE OF MOBILITY

2 e.
oo®® o
& @ .

AVpY.

God analyse av trender. Hovedkilde til notat>s

DRIVE : SWEDEMN

Workshop -
Framtidens gods- &
persontransporter i
Frihamnen

Svensk innovasjonsprogram om automatiserte
kjeretay og nye mobilitetsformer. Bra nettside med
bred informasjon om hva som rarer seg og
nyhetsbrev man kan melde seg pa.6

THE SELF-ORIVING CAR INACTION -

DRIVE ME

e —

Drive Me er et program i regi av Volvo med
Trafikkverket og Trafikkstyrelsen som partnere.
Volvo skal selge biler med automatisert teknologi i
2017. Trafikkverket skal se pa nye krav til
infrastruktur, trafikkforvaltning og konnektivitet,
Trafikkstyrelsen skal se pa lovverk.

5 Lastes ned nederst her:
http://www.mckinsey.com/business-
functions/sustainability-and-resource-
productivity/our-insights/an-integrated—
perspective-on-the-future-of-mobility

6 http://www.drivesweden.net/

Autonomous Vehicle
Technology

A Guide for Policymakers

James M. Anderson, Nidhi Kalra, Karlyn D. Stanley, Paul Sorensen,
Constantine Samaras, Oluwatobi A. Oluwatola

Stor og grundig rapport om problemstillinger for
myndigheter 7

200225 AD

THE YEAR OF AUTOMATED DRIVING

Nettside og nyhetsbrev, bred tilnaerming?3

( | ) Driverless
. Y Transportation

Nettside og nyhetsbrev, mest fokus pa
industri/business?

VIKTORIA

Home » Projects » Newsletter on automated vehicles

Nyhetsbrev, bred tilnaerming'°

Vitenskapelige artikler: stort omfang. Ga til
https://scholar.google.no/ sgk automated eller
autonomous + narmere sgkeord (f.eks
«Congestion»)

7http://www.rand.org/pubs/research_reports/RR443
-2.html

8 https://www.2025ad.com/

9 http://www.driverlesstransportation.com/

10 https://www.viktoria.se/projects /newsletter-on-
automated-vehicles
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Vedlegg 3. Naermere beskrivelse av ulike nivaer av automatisering

SUMMARY OF SAE INTERNATIONAL'’S LEVELS OF DRIVING AUTOMATION FOR
ON-ROAD VEHICLES

Issued January 2014, SAE International's J3016 provides a common taxonomy and definitions for automated driving In order to simplify
communication and facllitate collaboration within technical and policy domains. [t defines more than a dezen key terms, Including those
ltalicized below, and provides full descriptions and examples for each lavel.

The report’s six levels of driving automation span from no automation to full aufomation. A key distinction 1s betwean leval 2, where the
human driver performs part of the dynamic driving task, and level 3, whera the aufomated driving system performs the entire dynamic
driving fask.

These levels ara descriptive rather than normative and technical rather than legal. They imply no particular order of markat introduction.
Elements Indicate minimum rather than maximum system capabilities for each level. A particular vehicle may have multiple driving
automation features such that it could operate at different levels depending upon the feature(s) that are engaged.

System refers to the driver assistance system, combination of driver assistance systems, or aufomated driving system. Excluded are waming
and momentary Intervention systems, which do not automate any part of the dynamic drving fask on a sustained basis and therefore do
not change the human driver’s role in parforming the dynamic driving task.

Exacution of Monitoring Fallback System
SAE Stoaring and Parformance | Capabinty
lovel | Name Narrafive Deflnition Acceleration | SOTNW | ot pynamic | (orving

Dacaleration Driving Task Modes)
Human driver monitors the driving environment

No the full-time performance by the human diver of all
0 Automation aspects of the dynamic driving fask, even when enhanced Human driver
by waming or intervention systems

the drivimg mode-specific execution by a driver assistance

system of either sheering or acceleration,/deceleration using Human driver

information about the driving environment and with the Human driver  Human driver
expectation that the human driver perform all remaining and system
aspects of the dynamic driving fask

the drivimg mode-specific execution by one or more driver

assistance systems of both steering and acceleration/

deceleration using information about the driving

environment and with the expectation that the fuman

driver perfiorm all remaining aspects of the dynamic driving

task

[T S ——————

the drivimg mode-specific performance by an swtomated

driving system of all aspects of the dynamic driving task . Some drivimg
3 with the expectation that the human driver will respond = e mdes

appropriately to a request to infervene
the drivimg mode-specific performance by an automated

Human driver Human driver

igh driving system of all aspects of the dynamic driving task, Some drivimg
4 even if a human driver does not respond appropriately to a - modes
request foinfervane
the full-time performance by an automafed driving system
5 of all aspects of the dynamic driving fask under all roadway System Al drivirg
and environmental conditions that can be managed by a - modes

human driver

Copwright & 2014 SAE Intemational. The summary tabie may be
treely copled and distributed provided SAE Intermational and JT006
are adnowiedged as the source and must be reproduced AS-IS.

Key definitlons in J201E Include (among cthers):

Dynamic driving task Includes the operational (steering, braking, accelerating, monitoring the vehicle and roadway) and tactical
(responding to events, determining when to change lanes, turn, use signals, etc) aspects of the driving task, but not the strategic
(determining destinations and waypolnts) aspect of the driving task.

Driving mode s a type of driving scanana with charactenstic dynamic driving task requirements (2.g., expressway merging, high speed
crulsing, low speed traffic Jam, closed-campus operations, etc.).

Request to intervene Is notification by the aufomated driving system to a human driver that 5/he should promptly begin or resume
performance of the dynamic driving task.

Contact: SAE INTERNATIONAL +1.724.776.4841 - Global Ground Vehicle Standards +1.248_273.2455 - Asla+B6.21.61577368

Fid1551
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